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Le navigateur polonais 


PRZEGLĄD 


poświęcony sprawom żeglugi 


uwzględnieniem potrzeb 


Ceny ogłoszeń: za drobne ogłoszenia handlowe 
30 gr za wiersz milimetrowy trzyłamowy. Za po” 


wtórne ogłoszenia 300/0 zniżki. Większe i 


ogłoszenia według umowy. 

Redakcja i administracja: TCZEW 
ul. Strzelecka 5. Adres pocztowy: 
Tczew „Żeglarz Polski“. — Konto: 
P. K.O. 170044. Wszystkie mater- 
jały iartykuły umieszczone w pi- 
śmie są płatne. Rękopisów redak- 
cja nie zwraca. 

Prenumerata „Żeglarza Polskiego“ 
wraz z miesięcznikiem ilustrowanym 
„Morze*, wynosi 20 zł rocznie, 10 zł 
półrocznie, 5,00 zł kwartalnie, które 
przekazywać należy do administracji 
„Żeglarza Polskiego“. 


The Polish Sailor 


TYGODNIOWY 


morskiej i rzecznej ze szczególnem 
i zadań żeglugi polskiej. 


PRENUMERATA nar. 1927: Rocznie w kraju 
12 zł, zagranicą 18 zł; Półrocznie w kraju 6 zł 
; zagranicą 9 zł, Kwartalnie w kraju 3,00 zł. Do Ar- 
gentyny, Austrji, Belgji, Bułgarji, Czechosłowacji, 


Estonji, Jugosławji (S.H.S.), Francji, 
Łotwy, Portugalji, Rumunji, Węgier 
rocznie 16zł, półrocznie 8 zł, kwartal- 
nie 4 zł. W mieście i w porcie Gdań- 
ska jak w kraju. Prenumeratę prosi- 
my wpłacać na konto P.K.O. 17004,4 
lub przekazem pocztowym pod adre- 
sem administracji pisma w Tczewie. 
Zmiana adresu 50 gr 

Na 1 kwartał 1928 r. można abo- 
nować „Żeglarza Polskiego* rów- 
nież na poczcie. 


Komitet Redakcyjny: J. R. Klejnot, iuż. mor. A. Ciechanowski, «+ Cena_30_gr. 
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W pobliżu 
Haku Pol- 
skiego W 
porcie 
gdańskim. 
Jak przed 
150 laty 
ładuje się 
z wody 
drzewo 
polskie 
w Gdańsku, 
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ZE GUESA R7 


Kiedyż nareszcie zwrócimy uwage 
na nasz wodny dostep 
do morza. 


Z Marsylji nadchodzi ciekawa wia- 
aomość, iż od niedawnego otwarcia 
tunelu wodnego Rove na kanale Mar- 
sylia— Rodan ruch statków rzecznych 
pomiędzy Marsylią a Lugdunem (Ly- 
on) się potroił. Poważnych strat do- 
znała kolei P. L. M. (Paryż—Lugdun— 
Morze Śródziemne), szczególnie za- 
wdzięgzając temu. że podniosła taryfę 
kolejową prawie jednocześnie z otwar- 
ciem nowci drogi wodnej. 

Jak wiadomo kolei powyższa jest 
prywatną i mimo olbrzymiego ruchu 
nie w stanie jest ebniżyć taryfy poni- 
żej własnych kosztów eksploatacji. Ten 
przykład dobitnie więc wskazuje, że 
droga wolna nowoczesna jest zdolna 
do konkurencji z kolejami, i gdyby nie 
przewozy kolei państwowej znacznie 
poniżej własnych kosztów, jak to ma 
miejsce w Polsce i w Niemczech, ruch 
na drogach wodnych również u nas 
zńacznieby prześcignął ruch przedwo- 
Jenny i odpowiednio wzmocnił naszą 
komunikacyjna wewnetrzną łączność z 
morzem. 

Przykład powyższy jest tembar- 
dziej uderzający, że na Rodanie głó- 
wna masa towarów przewozi się nie z 
biegiem rzeki, a pod prąd. z Marsylii do 
Lugdunu. Koszta więc tego ruchu mu- 
szą być bardzo znaczne, gdyż jak wia- 
domo Rodan jest rzeka nadzwyczaj by- 
strą, toteż na niektórych odcinkach 
koszta holowania pod prąd są bardzo 
wysokie. 

Zwycięska konkurencja tego holo- 
wania z koleją dawno zaprowadzoną i 
znakomicie eksploatowaną wskazuje, 
że tylko traktowanie po macoszemu 
aróg wodnych wewnętrznych, wyni- 
kające z państwowej eksploatacji kolei, 
z punktu widzenia samego przedsię- 
biorstwa kolejowego najczęściej deficy- 
towej, spacza naturalne warunki kon- 
kurencji żeglugi wewnętrznej z kole- 
jami i uniemożliwia jej prawidłowy 
rozwój. 

Napróżno jednak mówić o konku- 
rencji tam, gdzie gęstość ruchu na 
istniejącej sieci wodnej i kolejowej o- 
raz nawet gęstość samej naszej sieci w 
stosunku do istniejących potrzeb ko- 


munikacyjnych nader jest niewystar- 
czająca. 


„Raczej mówić można o uzupełnianiu 
sie przewozów wodnych i kolejowych, 
a w wielu wypadkach punkty przecię- 
cia się drogi wodnej z linja kolejową 
stwarzają znakomite możliwości no- 
wych połączeń, wywołania nowych 
przewozów i powstania ożywionych 
pumktów przeładunkowych z kolei na 
drogę wodną i odwrotnie. 

W zagranicznej literaturze Wisła 
już była nazwana Nilem polskim dla 
dużego. znaczenia naszej rzeki głównej, 
płynącej w terenie nizinnym. Połączo- 
na eddawna drogami sztucznemi ika- 
nałami) z systemem Dniepru, Niemna i 
Odry stanowi ona jakby kość pacierzo- 
wą naszej sieci komunikacyjnej. 


ZZ Z ZZ ZZOZ A EZ ZZOZ ZO, AO Z W e Z AN NE O ZEW O 
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POODTEŁSAR AI 


Nr. 5 (208) 1928 r. 


Niestety kość ta pacierzowa wobec 
braku regulacji w Środkowej jej części, 
nieprawidłowej regulacji w dolnej czę- 
ści i przestarzałego charakteru połą- 
czenia z systemem Dniepru i Niemna 
jest jakby nawpół uschnięta bez życia, 
a rolę jej zastępczo spełniają wyłącz- 
nie koleje żelazne. 

W obecnym stanie przy małej wo- 
dzie większa część naszei sieci wodnej 
przedstawia jakby ramiona zlewu me- 
lioracyjnego (naturalnego) bez znacze- 
nia poważniejszego dla żeglugi Statki 
mogą kursować nawet będąc niewiel- 
kich wymiarów, tylko z częściowym 
ładunkiem. Wobec niewielkiej ilości 
statków i słabego ruchu mało sie od- 
czuwa katastrofalny stan dla żeglugi, 
który powstaje w razie zapanowania 
niskiej wody. A 

Nie miejsce lu się rozwodzić o 0- 
brazie zniszczenia, jakie powstaje przy 
wysokiej wodzie na brzegach zdzicza- 
łej Wisły w jej części środkowej. 
Nim jeszcze jednak przystąpimy do 
nieodzownej regulacji głównego pnia 
sieci wodnej — Wisły środkowej, mu- 
simy” zmobilizować wszystkie siły i 
środki ku wykorzystaniu naszego wo- 
dnego dostępu do morza, już w warun- 
kach dzisiejszych, zaraz, jeszcze w 
tym roku. Budowa w kraju statków 
rzecznych, zakładanie warsztatów dla 
naprawy statków, intensywniejsze do- 
rażne roboty w nurcie, nocne oświetle- 
nie na całym szlaku od Warszawy do 
morza, umożliwiające żeglugę bez 
przerw nocnych, szkolenie personelu i 
poprawienie warunków bytu żeglarzy 
«ecznych, środkami społecznemi irzą- 
dewemi, i wreszcie włączenie sieci 
dróg wodnych do zarządu ministerstwa 
komunikacji, oto zagadnienia pilne. 
które przypomnieć wypada wobec za- 
powiadajacego się na 18—19 lutego 
ziazdu żeglugowego w Warszawie. 


Maryna rka Wojenna. 


Z powodu zatonięcia amerykańskich 
łodzi podwodnych S. IV i S. III. 
Po wstrząsającym wypadku zato- 

nięcia łodzi amerykańskiej S. IV po 

zderzeniu z torpedowcem Paulding za- 
ginęła zatonąwszy prawdopodobnie na 
olbrzymiej głębokości łódź podwodna 

S. III w podróży na Kubę. 

Wypadek z podwodną łodzia 5 IV 
inviat jednak charakter wyjątkowo tra- 
giczny, gdyż łódź zatonęła na niezna- 
cznej głębokości i załoga jej żyła a na- 
wet komunikowała się z nurkami przy 
pomocy pukania w Ścianę łodzi. 


~ = 


PAM w r. 1924. 
Morska“ — PAM — w Gdyni, która 
rozwinęła swą działalność we współpra- 


„Polska Agencja 


Jak się okazało obecnie z dziennika 
okrętowego, w komorze  torpedowej 
byli jeszcze ludzie żyjący o godzinie 
18.30 20-g0o grudnia, czyli w 74 godzi- 
ny i 53 minuty po zatopieniu łodzi. 

Jednak nurkom udało się podnieść 
lódź na powierzchnią dopiero po 20-u 
dniach. 

Istniały rozmaite pomysły prześwi- 
drowania boku łodzi i wprowadzenia 
wewnątrz jej powietrza, jednak proje- 
kty te spełzły na niczem, gdyż ua po- 
czckaniu niepodobna stworzyć podo- 
bnego aparatu. 

Wypadek więc jeszcze raz stwier- 
dził zupełne zaniedbanie dotąd sprawy 
ratowania ludzi przed podniesieniem 
na lodziach tonących nawet na niewiel- 
kiej głębokości. 

Uświadamiając sobie czen: jest tech- 
nicznie łódź podwodna, jak skompliko- 
wanym i dokładnym jest ten statek 
nowoczesny, oraz z jakiemi kosztami 
budowany, dziwić się musimy, że nie- 
dopisała technika jak dotąd pod wzgle- 
dem ratowania ludzi w razie wypad- 
ków z łodziami podwodnemi. Stwier- 
dza się tu jak się zdaje stara „prawda“, 
że życie ludzkie jest o wiele tańsze ı:i; 
kosztuja maszyny. Człowiek na łodzi 
podwodnej się znajdujący może być 
wyratowany nie wcześniej aniżeli Z0- 
stanie podniesiona cała łódź! 

Trzeba mieć nadzieję, że wypadek 
z łodzią S. IV poruszy odpowiednio 0- 
pinje światowa i doprowadzi technike 
ratownictwa załóg łodzi zamkniętych 
w ich wnętrzu przynajmniej na taką 
wysokość, ażeby niedołężność tego ra- 
townictwa nie stała w rażącej sprzecz- 
ności z techniczną doskonałością pod- 
wodiych łodzi-krążowników. 


Wypadek na amerykańskim statku 
macierzystym dla aeroplanów. 
Na statku macierzystym aeropla- 
nów „Langley“ stojącym na kotwicy 
pod Sanct Diego nastąpił wybuch, pra- 


wdopodobnie zbiornika . dla ropału. 
Według danych wojennej marynarki 


amerykańskiej obeszło się dwoma za- 
bitymi i 5-ciu rannymi. Według noto- 
wań ubocznych świadków widać było 
olbrzymi ogień, poczem cały: statek o- 
słonięty został gęstym dymem. 


Budowa nowych krążowników 

we Włoszech. 

W Sestri budują się trzy krażowni- 
ki mniejszego typu powojennego po 
5820 tcn wyporności, czwarty zaś na 
stoczni w Castellamare. 


am RK O 


Nasza kronika portowa i żeglugowa. 


cy z „Żegluga Polską* w roku 1927, 
załrachtowała w ciągu roku ubiegłego 
146 statków na 271000 ton węgla. 
80500 ton rudy, przeszło 10000 ton 
fostatów, około 9000 ton koksu, około 
2000 ton żelastwa, przeszło 11 000 sążni 
sześciennych drzewa. Jednocześnie ta 
pierwsza polska firma maklerska wy- 
klarowała w Gdyni 287 statków o łą- 
cznym tonażu przeszło pół miljona, ton. 


8 lutego 1928 r. 


Od pierwszego stycznia „PAM* F| 
tworzył filię w Gdańsku. 

Zadaniem „PAM“ jest skoordyno- 
wanie i ujęcie w określone ramy dotąd 
chaotycznych polskich frachtowań. 


Letnie przewozy pasażerskie „Że- 
glugi Polskiei*. P.P. „Żegluga Polska“ 
przystąpiła już do opracowania pro- 
gramu wycieczek zagranicznych swo- 
im statkiem pasażerskim „Gdynia“ i 
wkrótce poda go do wiadomości publi- 
czności. 

Przedsiębiorstwo zamierza w lecie 
b. r. wysłać s.s. „Gdynia* również i 
na jedną wycieczkę dłuższa do Am- 
sterdamu, żeby uczestnicy tej wyciecz- 
ki mogli być na IX Olimpiadzie w naj- 
ciekawszym jej okresie oraz przyjąć 
tdział w uroczystem zamknięciu i- 
grzysk. 

Prace przebudowy na statkach 
„Gdynia* i „Zagłoba“ są na ukończe- 
niu i jest przeto pewność, że na po- 
czątek sezonu letniego oba te statki o- 
raz s. s. „Gdańsk“ będą zupełnie go- 
towe dla kursowania, pierwszy na wy- 
cieczki, ostatnie dwa — między przy. 
staniami na wybrzeżu. - 

P. P. „Żegluga Polska“ zamierza u- 
ruchomić statki pasażerskie na wybrze- 
żu poczynając od I-go maja, zaś wy- 
rac zagraniczne — od 15-g0 maja 

aTe 

Rozkład jazdy statków przybrzeż- 
nych zostanie ułożony zależnie od roz- 
kladu kolejowego i w ten sposób siwo- 
rzy na wybrzeżu dogodne warunki ko- 
imunikacji między Gdynią a Helem i 
Jastarnią. Rozkład ten ulegnie zmianie 
l-go lipca, gdy przedsiębiorstwo obej- 
mie w posiadanie dwa zamówione na 
stoczni Palmerssa w Newcastle statki, 
gotowość których jest przewidzianą na 
5-go i 15-go czerwca. ? 

Po przybyciu tych nowych statków, 
projekty i rysunki których zostały o0- 
pracowane odpowiednio do wymagań 
ruchu na wybrzeżu, przedsiębiorstwo 
dołoży starań, ażeby zapewnić publicz- 
ności, przebywającej na wybrzeżu, 
częstą i szybką komunikację na pół- 
wysep Helski oraz przynajmniej dwu- 
krotny kurs statków do Gdańska, któ- 
rego tak brakowało w roku ubiegłym. 


Roboty portowe w Gdyni. Przy 
wejściu do basenu wewnętrznego pra- 
cuje od paru dni draga „Passepartout“ 
w celu rozszerzenia do 60 metrów i 
pogłębienia do 9-cin metrów wejścia z 
kanału dojazdowego awanportu do ba- 
senu. Naprzeciwko magazynu przy 
składzie kesonów pracuje draga „Dan*, 
draga zaś Nr. XII pracuje w zacho- 
dnim rogu basenu. Budowa kesonów 
już jest wznowiona. 


Holownik „Tur“ przybył do Gdyni. 
Holownik „Fur“ zbudowany na Sto- 
czni gdańskiej dla portu gdyńskiego 
został przyjęty po rozległych próbach 
i przybył do Gdyni, gdzie będzie po- 


magać holownikowi „Ursus“ przy 
wprowadzaniu i wyprowadzaniu stat- 
ków. 


Egzamin praktyczny dla szyprów 
morskich. Odbył się tu 8-go b. m. pod 
przewodnicwem kpt. T. Steckiego. 
delegata Departamentu Morskiego w 


ŻE GLAR Z 


POLSK I 


Warszawie egzamin praktyczny dla 
szyprów morskich, na prowadzenie 
statków. Egzamin odbywał się na ho- 
lowniku „Kastor“. 


Ruch statków Żeglugi Polskiej. Pa- 
rowiec Warta po załadowaniu w por- 
cie Sfax ok. 3000 ton fosfatów iw por- 
cie ona 253 t. tytoniu i 42 t. korku z 
przeznaczeniem do Gdańska, zawinął 
do Oranu celem uzupełnienia ładunku 
partią trawy morskiej. — Pat. Tczew 
po wyładowarniu 3390 beczek i 1 439 
półbeczek śledzi w Gdańsku ładuje 220 
iathom drzewa i 100 t. zboża do Rot- 
terdamu. — Par. Poznań jest w drodze 
z Gdańska do Rouen z pełnym ładun- 
kiem węgla. — Par. Wilno ładuje w 
Sunderland węgiel z przeznaczeniem 
do Kopenhagi. — Par.Kraków odpłynął 
z Gdyni z węglem do Norrköping. 
Par. Katowice wyładowuje węgiel w 
Norrköping. Par. Toruń wyładowuje 
węgiel w Sztokholmie. 


Ruch portu gdyńskiego w styczniu. 
Styczeń należy na Bałtyku do miesięcy 
o zmniejszonym ruchu, a jednak staty- 
styka portu Gdyni wykazuje wzrost 
ruchu, co pozwala przepowiedzieć po- 
ważny wzrost ruchu w, miesiącac!: 
wiosennych . Zawinęło do portu w sty- 
czniu 60 statków morskich o łącznej 
ładowności 48 474 ton rej. netto, w tej 
liczbie 58 parowców i 2 motorowee. 
Co do narodowości statków na wejściu 
było: polskich 6 szwedzkich 27, nie- 
mieckich 10, duńskich 5, norweskich 5, 
łotewskich 4, francuskich 2, fiński 1. W 
próżnym stanie zawinęło 55 statków, 2 
przywiozły tomasówkę 2000 t.), 2 były 
z ryżem (561 t.), 1 z saletra (714 t.). 
Odpłyneło w styczniu z portu 6l stat- 
ków morskich, w tem 59 parowców i 2 
motorowce. Próżnych statków na wyj- 
ściu było 5, z węglem było 53 statki, 
z resztą ładunku tomasówki 1, z ce- 
mentem 1. z pasażerami i drobnicą 1. 
Wywieziono: 101976 t. węgła. w tem 
4655.5 t. węgla statkowego, 1 000 t. ce- 
mentu, 1 t. drobnicy. Odjechało do 
Francji 303 pasaż. 


Przewozy Żeglugi Polskiej w roku 
1927. Statki towarowe „Żeglugi Pol- 
skiej“ z których 5 rozpoczęło swą pra- 
cę w połowie stycznia 1927 r., zaś je- 
den s.s. „Warta“ w maju tego roku — 
zrobiły w ciągu 1927 roku 107 podró- 


— 
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ży i przewiozły około 310000 ton róż- 
nych ładunków, na co się składa: 
węgla w wywozie z Polski 151 000 ton, 
węgla w przewozie pomię- 

dzy portami ctudzoziem- 


skiemi 42 000 ton, 
tomasówki w przywozie 
do Polski 15 400 ton, 


tomasówki w przewozie 
pomiędzy portami cudzo- 


ziemskiemi 100 ton, 
iosłatów w przywozie do 

Polski 6800 ton. 
drzewa w wywozie z Pol- 

ski 68 600 ton, 
tytoniu w przywozie do 

Pelski 263 ton, 
złomu żelaznego w przy- 

wozie do Polski 9 000 ton, 
rudy w przywozie do Pol- 

ski 8 344 ton, 


rudy w przewozie pomię- 

dzy portami cudzoziem- 

skiemi 5 400 ton. 
innych towarów 400 ton. 

Statek „Tczew zaraz po Nowym 
Roku odpłynął do Anglii z ładunkiem 
stali górnośląskiej dla budowy  okrę- 
tów. Jest znamiennem, że wszystkie 
roboty w zwiazku z przystosowaniem 
tego statku lo nowych warunków pra- 
cy zostały wykonane całkowicie w 
Gdyni. Jestto pierwsza robota tego ro- 
dzeju dokonana przez polską firmę w 
Gdyni. 

Statki „Poznań“, „Warta“, „Kato- 
wice“ „Wilno“ i „Tczew“ otrzymały 
upominki na Gwiazdkę od miast noszą- 
cych ich imię. Miasta Toruń i Kraków 


o swoich chrześniakach zapomniały. 


Ruch portu gdańskiego w styczniu. 
kuch portowy był nieco mniejszy niż 
w grudniu co tłómaczy się warunkami 
żeglugi zimowej, rokrocznie się po- 
wtarzającemi. W porównaniu iednak 
do stycznia 1927 r. zanotować wypada 
wzrost ruchu: weszło do portu w sty- 
czniu tego roku 456 statków o łacznej 
ładowności 323 037 t. rej. netto. gdy w 
styczniu ub. roku 452 statki o łacznej 


Zjednoczone Warszawskie Towarzystwo 


Transportu i 
Telefon 106. 


Zeglugi 


Oddział w Tczewie, ul. Sambora 19. 


Polskiej, S. A. 


Telefon 106. 


T ransportowanie towarów drogami morskiemi, rzecznemi i lądowemi. Regularna komu- 
nikacja własnemi statkami pasażerskiemi i towarowemi Wisłą, Narwią, Wartą i Prypecią 


CENTRALA: Warszawa, Nowy Świat 35. 


WARTA“ 


Towarzystwo Ekspedycyine z o. p. Gdańsk 
—  Langermarkt 19. — 

Ekspedycja (specjalność transporty ma- 
sowe)składowanie, maklerstwo okrętów 
Telefony: w Gdańsku Nr. 237 89 / 245 89, w Porcie: Wolna Strefa Nr. 35094 
Dworzec | Nadwiślański Nr. 353 85. — ADRES TELEGRAFICZNY: WARTA 


Oddział w Gdyni. 
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ładowności 299 805 t. r. n. Wśród stat- 
ków, które zawinęły do portu w sty- 
czniu zanotowano banderę polska 20 
razy, gdańska 6 razy. — Rekordowy 
w styczniu był wywóz węgla. którego 
wyeksportowano drogą morska, nie li- 
cząc węgla stutkowego 362201 ton. 
Szczegółowe dane podamy później. 


Ruch portu gdańskiego za ostatni 
tydzień. W ostatnim czasie, w związku 
z osłabieniem rynku frachtowego na 
Bałtyku daje sic zauważyć zmniejsze- 
nie ruchu w Gdańsku, które zapewnie 
rczciągnie się na cały luty. — W ostal- 
uim tygodniu  zawinęło do. portu 
gdeńskiego 86 statków morskich, w tej 
liczbie 83 parowce. 2 motorowce, I ho- 
lownik. — Co do narodowości statków 
na weiściu było: polskich 1 gdańskich 
1, duńskich lz, szwedzkich 20, niemie- 
ckich 31. angielskich 4. norweskich*5, 
francuskich 2, litewskich 2, holender- 
skich, fińskich, austrjackich, tureckich 
po ł. — Ze statków na wejściu 48 za- 
winęło w stanie próżnym, 21 przybyło 
z towarem, 4 z żelastwem, 3 z pasaże- 
rami i towarem, 3 z rudą żelazną, oraz 
po 1: z węglem, pirytem, żużlem że- 
łaznym. kamieniem, samochodami, 
śledźmi solonemi, śledźmi świeżemi. 

Na wyjściu było w tygodniu 77 sta- 
tków, w tej liczbie 72 parowce, 2 ho- 
lewniki, 1 lichtuga morska, 2 dragi. — 
Ze statków które odpłynęły było: z 
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węglem 38, z towarem (drobnicą) 22, z 
drzewem 5. próżnych 5, z pasażerami. 
i drobnicą 2, z fostatem 2, z solą po- 
tasowa ł, z drzewem i towarem |, z 
samochcdami (reszta ładunku) 1. 
Przeładowano ze statków na kolej: ru- 
dy żelaznej 7942 t, żelastwa (złomu) 
8300 t, nawozów sztucznych 9937 t., 
innych towarów 5 147 t. Wyładowa- 
ne z kolei na eksport: węgla 95 469 t. 
drzewa 824 wag., zboża 166 wag., Cii- 
kru 48 wag., innych towarów 1026 wag. 
Ruch osobowy, był nikły na weiściu 
(11 pasażerów) i dość znaczny na wyi- 
ściu (489 pasaż.). Odicchało parowcem 
batt. ameryk. linji Estonja do Nowego 
Yorku 239 pas., parawcem Niels Ebbe- 
sen do Kopenhagi (przeważnie w dal- 
szą podróż do Ameryki) 103 pasaż., pa- 
rowcami Kovno i Baltara 139 pas. do 
Fivll i do Londynu, również w dalszą 
drogę. 
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SZWECJA. 

Subwencje dla żeglugi morskiej. Z 
funduszów  pożyczkowych dla towa- 
rzystw żeglugi rząd przyznał półtora 
miliona subwencji dla towarzystw 
żeglugowych następujących: Nordstier- 
nan 450 000 koron, Transpacific 300 000 
koron, Amerykańisko-Messykańska Li- 
ma 250 000 koron, Transatlantic 200 000 
koron, Fern 200 5U0 koron, 3vea 100500 
koron. 


Dle nas inteersującem jest przyzna- 
nie subwencji dla towarzystwa Svea. 
kióre utrzyinwe linię również w kie- 
runku do Gdańska. Natomiast linja Ol- 
son, która również utrzymuje linię do 
Gdańska, nie otrzymała subwencii i za- 
icżyla protest. 

Po wyczerpaniu jednak kwety po- 
wyższej. półtora miliona koroi, rząd 
szwedzki oświadczył, iż jest nie w sta- 
nie wyznaczyć dałszych kwot, których 
wyasygnowanie zależeć będzie od par- 
lamentu. 


FRANCJA. 


Rozszerzenie portu Dunkerki. Dun- 
kerka otrzyma powiększony awanport 
o powierzchni wodnej 80 hektarów. 
Koszta pierwszej serji robót obliczone 
są na 456000000 franków. 


RYBACTWO MORSKIE. 


Z odańskieso rynku 
rybnego. . 


Handel świeżą ryba stał w ubie- 
glym tygodniu pol znakiem ożywienia, 
wywcełanego zwiększonym popytem, 
jak zwykle w tym sezonie. Połowy 
szprotów są znów obfite na wybrzeżu, 
wobec czego na rynku pojawił sie ta- 
ni gatunek po 0,10 guldena za funt, 
który pokrywał zapotrzebowania szer- 
szych warstw ludności i wpłynął na 
to, że ceny na rybę nie poszły w gó- 
tę. Dowozy zagraniczne były tym ra- 
zem nie kolejowe przez Saśnice, lecz 
morskie, mianowicie parowiec „Anne- 
liese“ przywiózł z Norwegii 400 du- 
żych i 1000 małych skrzyń świeżych 
śledzi. Szwedzkie połowy jednak w o- 
statnim tygodniu niedopisały. 

Płacono za sielawki (szproty). zwa- 
ne też w Gdańsku breitlingami 10—15 
fenigów, za dorsze (,35—0.40 gld., za 
śledzie norweskie 0,25 gld., za śledzie 
szwedzkie 0,15—0,20 gld., za węgorze 
a=old., za łososie A80=%— glida za 
szczupaki 1,20—1,50 gld. 

Za wędzony towar płacono: za 
szproty 0,35—0,50 gld. (gdańskiego wę- 
azeria są nieco droższe około 0,50 
gld.), za węgorze 4,— do 4,50 gld, za 
fiadry 1,40—2,— gld., za buklingi 6,60 
do 1,20 -gld. 

Handel śledźmi odbywał się nadał 
w warunkach zbyt małej podaży to- 
waru. Wprawdzie nadszedł z Yar- 
mouth i Lowestoftu parowiec „Tczew* 


żezgo solenia. Są one w dobrym gatun- 
z znaczną partją yarmutskich mattia- 
sów, nie znalazły się one jednak na 
rynku, gdyż przeważnie pokryły do- 
stawe na poprzednie zamówienia. Pa- 
rowiec „Sven“ przywiózł niewielką i- 
lość śledzi szkockich. Parewiec „Ara” 
i „Anneliese* przywiozły nieco wię- 
ksze partje śledzi norweskich i szwec- 
kich. Wszystkie partje odnotowane są 
w naszem sprawozdaniu o dowozie 
śledzi statkami. 

Regulują ceny nie dowczy faktycz- 
ne do Gdańska, lecz notowania rynku 
rybnego w Anglii i Norwegii, które 
stoją pod wpływem wiadomości o dal- 
szych połowach. 

Szkockie połowy sa obecnie bardzo 
niepomyślne, szwedzkie połowy zupeł» 
nic zawiodły, natomiast norweskie ró- 
wnież nie były zanadto pomyślne. 

Wykorowe śledzie szkockie były 
przedmiotem zwiększonego  zapotrze- 
bowania. Ostatnie notowania były naj- 
icpsze. Large Matties 100 sh za dwie 
półbeczki, Selected 90 sh., Medjum 80 
sh. Drugie gatunki były tańsze o 5 sh. 
Szkockie Matfulls szły po 57 sh. Trade 
Merk Matties 50—55 sh., zwykłe Mat- 
fulls 50—51 h., zwykłe Matties 40—50 
sh. 

Yarmutskie śledzie pierwsza Trade 
Mark Matfulls 54 sh., takież Matties 52 
sl., zwykłe Matfulls 50 sh., takież Mat- 
ties 40 sh. Półbeczki droższe są o 4 
sh. na dwu półbeczkach. 


Na rynku pojawiły się śledzie świe- 


ku. lecz cena ich jest za wysoka, wy- 
nosząca 28 sh., wobec czego kupujący 
oczekują zniżenia cen przez sprzed. Sle- 
dzie wiosenne Vaarheringe 1927 roku 
kosztuja 2—500 sztukowe 25 sh., 5—600 
sztukowe 26 sh., 6—700 sztukowe 27 
szylingów. Półbeczki są o 3 sh. na dwu 
półbeczkach droższe. Wszystkie po- 
wyższe notowania rozumieją się fran- 
co wagon lub statek w Gdańsku, w 
tranzycie. 


Przywóz śledzi do Polski przez 
port gdański. 
20 stycznia: 
uorw. par. Ara 557 z Malmö 
516/1 i 93/2 beczek. 
31 stycznia: 
pol. par. Tczew 344 z Yarmouth 
3390/1 i 1439/2 beczek. 
1 lutego: 
szw. par. Sven 191 z Góteborga 
50/1 i 457/2 beczek. 
2 lutego: 
niem. par. Anneliese 419 z Haugesundu 
1338/1 i 491/2 beczek. 
5 lutego: 


"niem. par. Elsa 505 z Yarmouth. 
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Propaganda spożycia ryby 


w Niemczech. 


Jednym z ważnych środków propa- 
gandy spożycia ryby są gospody i re- 
stauracje, sprzedające smażoną rybę 
według recepty angielskiej, gdzie 
smażona ryba jest przedmiotem han- 
dlu i spożycia w licznych specjalnych 
gospodach. W ostatnim roku gospo- 
dy tego rodzaju w Niemczech, zakła- 
dane poniekąd za poparciem rządu i 
związków rybackich, oraz handlarzy 
rybą, odpowiednio się nie rozwinęły. 
W Berlinie zamknęła się większość 
tego rodzaju przedsiębiorstw. Jedy- 
nie w zachodnich Niemczech, a w 
szczególności w Frankfurcie nad Me- 
nem i okolicy, gdzie istnieje już prze- 
szło 50 gospod tego rodzaju, przed- 
siębiorstwa te się utrzymały, a nawet 
dobrze prosperowały. 


Usiłowania ku stworzeniu 
własnego przemysłu klippfiszu 
w Niemczech. 


Około 20% połowów niemieckich 
pełnego morza wyładowuje się nie 
w portach niemieckich, lecz szkoc- 
kich, przeważnie w Aberdeen, gdzie 
z ryby tej (przeważnie są to dorsze), 
przemysł miejscowy wyrabia przed- 
miot eksportu do krajów południowej 
Europy i Południowej Ameryki, t. zw. 


klippfisz, czyli dorsz silnie wysu- 
szony i posolony. . 
W Niemczech dotąd  fabrykacja 


klippfisza z suszeniem na powietrzu 
jak w Islandji (klipp — skała, fisz — 
ryba), gdzie ryba ta jest suszona na 
skałach, nie dały dobrych wyników, 
a dorsz suszony sztucznie w suszar- 
niach ma jakość gorszą i jest w przy- 
gotowaniu kosztowniejszy. W ostat- 
nim czasie stwierdzono, że głównym 
środkiem, zapewniającym otrzymanie 
dobrego klippfisza jest nie suszenie w 
pewnych klimatycznych warunkach, 
(klimat Islandji i Szkocji jest wilgot- 
ny), lecz natychmiastowe przygoto- 
wanie na pokładzie wyłowionych dor- 
szy, przeznaczonych do przeróbki na 
klippfisza. 

Takie okazy winny być natychmiast 
rozcięte na pokładzie i tuż solone, a 
wówczas otrzymuje się z nich pierw- 
szorzędny klippfisz. 

Stosując tę metodę, rozpowszech - 
nioną na statkach islandzkich, które 
łowią w pobliżu miejsc suszenia i, 
jakby się zdawało, nie powinny się 
obawiać zepsucia ryby, niemiecki 
przemysł rybny spodziewa się otrzy- 
mać klippfisza pierwszorzędnego, co 
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pozwoliłoby również w większym 
stopniu lądować z rybą w portach 
niemieckich i dostarczać dorsze do fa- 
brykacji klippfisza konkurencyjnego 
niemieckiego. Wiedząc jak poważne 
jest zainteresowanie Niemiec w han- 
dlu południowo-amerykańskim i że- 
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gludze do Południowej Ameryki, ro- 
zumiemy łatwo ich tendencje do o- 
trzymania większej ilości własnego 
klippfiszu eksportowego, który zapeł- 
nić ma ładownie ich własnych statków 
kursujących pomiędzy Europą a Połu- 
dniową Ameryką. 


O uspólrarę pomiędzy dolua morską a rrema 


Rozwój komunikacji towarowej w 
ostatnich 10-cio leciach szedł w kie- 
runku powiększenia odległości po- 
szczególnych transportów — morskich, 
wodnych, kolejowych oraz samocho- 
dowych, tak też w kierunku coraz 
większej ciągłości przewozów przy 
zastosowaniu rozmaitych środków 
komunikacji, np. kolei, statku, cięża- 
rowego samochodu i t. p. 

W ten sposób powstały z jednej 
strony konosamenty przelotowe, np. 
z miejscowości lądowej Stanów Zje- 
dnoczonych do Warszawy, przy któ- 
rej przewozy wykonują: koleje ame- 
rykańskie, statek oceaniczny, statek 
europejskiej żeglugi i koleje polskie, 
względnie statek oceaniczny, koleje 
niemieckie i polskie. 

Poszczególna organizacja przewo- 
żąca odpowiada za całość przewozu 
na ostatnim odcinku, t. zn. w zakresie 
swego działania. 

Druga droga — to rozszerzenie się 
jednej organizacji na cały przewóz: 
przykład najwybitniejszy znamy w 
przedsiębiorstwie kolejowo - okręto- 
wem Canadian Pacific, które nie tylko 
posiada koleje przecinające konty- 
nent amerykański na szerokości Ka- 
nady, lecz łączy końcowe swe punkty 
linjami okrętowemi z Europą i Azją. 

Towarzystwa kolejowe we Francji 
zorganizowały ostatniemi czasy bar- 
dzo skuteczny dowóz ładunków kole- 
jowych do stacyj samochodami cię- 
żarowemi, a i u nas rozlegają się gło- 
sy, by zaprowadzić ze strony kołei 
państwowych samochody ciężarowe, 
ażeby lepiej konkurować z czysto sa- 
mochodowemi przewozami, które sku- 
tecznie zaczynają Się rozwijać, od- 
bierając ładunki kolejom. 

W ten sposób i żegluga wewnętrz- 
na dbać powinna © jaknajściślejszą 
łączność z przewozami innych rodza- 
jów, dążąc do ułatwienia przeładun- 
ku, do wprowadzenia jednolitych ko- 
nosamentów, do organizacji dowozu 
ładunków jak ze strony lądu, tak też 
ze strony morskiej. 

Charakterystyczną bowiem cechą 
żeglugi wewnętrznej szczególnie u 
nas jest jej „nastawienie się“ zasadni- 
czo w kierunku morskim. 

Mało jest krajów, gdzie żegluga 
wewnętrzna, jak np. w Kongo Belgij- 


skiem, jest oddzielona od morza i w 
takich wypadkach albo buduje się ko- 
lej uzupełniającą (jak w Kongo), albo 
drogą wodną sztuczną omija się 
przeszkodę jak w Szwecji na rzece 
Góta-Elf, stwarzając w ten sposób 
łączność potężnej sieci wewnętrznej 
dróg wodnych — z morzem. 

U nas, na szczęście, podobnych 
przeszkód niema i już w obecnym sta- 
nie naszej sieci istnieje łączność 
wszystkich jej ramion z morzem, a 
sekcje pod względem żeglowności są 
tem lepsze, tem żeglowniejsze i głęb- 
sze, im więcej się zbliżamy do morza. 

Idąc więc za warunkami organicz- 
nego układu naszej sieci wodnej, db” 
musimy o jaknajwiększą łączność że- 
glugi rzecznej z morską, gdyż, jak 
widać, przyroda nie stawia nam pod 
tym względem dużych przeszkód. 

Raczej polityczne przyczyny, jak 
stworzenie Wolnego Miasta, włączo- 
nego co prawda w nasze granice cel- 
ne, lecz utrudniającego nam wyko- 
rzystanie ujść Wisły, uzasadnia po- 
niekąd zaniedbanie u nas organicznej 
łączności żeglugi morskiej a rzecznej. 

Żegluga morska w większych roz- 
miarach rozwinęła się u nas dopiero 
od roku, a w porcie gdańskim nie 
mieliśmy dosyć nieskrępowania, aże- 
by stworzyć łączność żeglugi wewnę- 
trznej naszej z obcemi linjami okręto- 
wemi, gdyż nie mogąc w obecnych 
warunkach dawać obcym korzyści, 
nie mogliśmy też otrzymać nic w za- 
mian. 

Obecnie jednak sytuacja o tyle się 
zmienia, że z jednej strony mamy już 
intensywnie pracującą własną żeglugę 
morską, z drugiej zaczynamy powoli 


krzątać się dokoła przeładunku 
rzeczuo-morskiego na Wiśle Morskiej 
poniżej Tczewa, poza granicami 


właściwego porłu gdańskiego, a w 
tych warunkach i w Gdańsku inaczej 
się czuje nasza żegluga morska i 
rzeczna nie będąc skrępowana cięż- 
kim nieraz dla nas monopolem Gdań- 
ska na łączność Polski z morzem. 
Szybka rozbudowa Gdyni zapewni 
nam wylot dla towarów kolejowych 
równoległy do wylotu gdańskiego, 
kióry już dziś jest przeciążony do 
ostatnich granic. Nigdy jednak Gdy- 
nia nie stanie się punktem przeładun- 
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kowym ze statków rzecznych na mor- 
skie i odwrotnie, o czem powinniśmy 
zawsze pamiętać. 

Koncepcja portu w Gdyni nie łączy 
się z planem regulacji rzek żeglow- 
nych w Polsce dła celów żeglugi. 

Są liczni wyznawcy idei, również u 
nas, głoszący, że drogi wodne ode- 
grały już swą rolę historyczną jako 
drogi towarowe i przyszłość należeć 
ma wyłącznie do kolei. 

Ten pogląd dotyczyć może wyłącz- 
nie sztucznych dróg wodnych, zbudo- 
wanych w terenie o znacznych różni- 
cach poziomu, oraz tam, gdzie nie 
przewiduje się znaczny ruch towarów 
masowych. 

U nas regulacja dróg żeglownych 
ma objąć rzeki o małym spadku, szeki 
stanowiące kość pacierzową sieci 
orograficznej Polski, a odcinki głów- 
nej tej sieci łączą środkowe części 
państwa z morzem i zapewniają jej w 
przyszłości olbrzymi ruch towarowy. 

Nie można właściwie mówić o kon- 
kurencji kolei z drogami wodnemi a 
tembardziej o zwycięskiej konkuren- 
cji, gdyż sieć wodna i kolejowa zna- 
komicie uzupełniają się wzajemnie, a 
drogi wodne mają za specjalność 
przewozy ładunków masowych, a w 
szczególności tanich ładunków maso- 
wych na dość duże odległości. Pod 
tym względem stanowią one znako- 
mite przejście od żeglugi morskiej ku 
przewozom lądowym i masy towarów 
przewożonych tanią drogą morską 
wprowadzić mogą dalej w głąb kraju 
przewozem znacznie tańszym aniżeli 
kolej, oraz odwrotnie, tanie towary do 
portów z kraju dowozić. 

Niewątpłiwie Gdynia jako port za- 
pewniający łączność nieskrępowaną 
ze światem przy wszelkich warun- 
kach, połączony podwójną magistralą 
kolejową z wnętrzem kraju, stanowi 
pierwszy punkt programu połączenia 
handlowego z krajami zamorskiemi, 
lecz jako drugi punkt programu stać 
winna regulacja rzek żeglownych i 
zapewnienie wykorzystania jej dla 
handlu zagranicznego. 

Niezależnie od tego już dziś powin- 
niśmy więcej dbać o łączność pomię- 
dzy żeglugą morską a rzeczną W tej 
formie, w jakiej ta ostatnia obecnie 
istnieje. 

Zwrócić warto uwagę na podobne 
poniekąd warunki, w jakich pracuje 
żegluga niemiecka rzeczna i morska 
na dolnym Renie i w Rotterdamie. 
Transporty rzeczne wysyłane z ob- 
wodu przemysłowego reńskiego, Z 
Kolonii, Düsseldorfu i zagłębia Ruhry 
przeładowywane Są W Rotterdamie na 
statki linij niemieckich, przyczem wy- 
syłający może otrzymać konosament 
wprost na port zagraniczny morski, 
zupełnie w ten sam sposób, jak wysy- 
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łający z małego portu morskiego to- 
wary za ocean może otrzymać kono- 
sament aż do miejsca przeznaczenia, 
mimo że towar ulegnie w drodze prze- 
ładowaniu na statek oceaniczny w 
jednym z większych portów Europy. 

Nie inaczej mogłaby się rzecz mieć 
u nas, jak tylko powstaną pierwsze 
nasze morskie linje regularne. Już się 
zarysowują bliskie możliwości stałych 
linij okrętowych pod polską banderą 
do Antwerpji, Londynu, oraz da por- 
tów morza Śródziemnego. Ładunek 
wysyłany w tych kierunkach, wzglę- 
dnie nadchodzący z tych kierunków, 
mógłby być  przeładowywany w 
Gdańsku, względnie na Wiśle Mor- 
skiej poniżej Tczewa ze statków mor- 
skich na rzeczne i odwrotnie za jed- 
nolitym konosamentem. 
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Byłyby to niewątpliwie dodatkowe 
podstawy dla dalszego rozwoju na- 
szej żeglugi rzecznej: jej „termi- 
nowe linje“ otrzymałyby znakomite 
zasilanie towarem pochodzenia zagra- 
nyznego, którego ilość i zawartość 
byłaby zgóry wiadomą i pozwoliłoby 
na lepszą eksploatację statków i pra- 
widłowszą organizację ruchu. 

Przed naszą żeglugą wewnętrzną, 
związaną z przewozami w kierunku 
Gdańska i Wisły Morskiej stają więc 
bardzo poważne zadania, którym oby 
w najnajwiększej mierze w dzisiej- 
szych jeszcze trudnych warunkach 
sprostać mogła. 

Sprawa ta wymaga nie tyle kapita- 
łów ile organizacji i dążenia do dal- 
szego udoskonalenia organizacji. 


uch rzeczny pomiędzy Polską a portem gdańskim W roku 1977. 


Statystyka szluzy w Einlage za rok 
ubiegły i poprzednie lata pozwala 
przeprowadzić szczegółowe porówna- 
nia co do ruchu statków rzecznych i 
ładunków pomiędzy Polską a portem 
gdańskim w poszczególnych latach. 

Statystyka 1927 r. naogół wypada 
niekorzystnie, zwłaszcza względem 
roku 1926, kiedy z biegiem rzeki prze- 
wieziono 503.702 tony ładunku, w 
„oku zaś ostatnim zaledwie 154.747 
ton. Była to jednak sytuacja wyjąt- 
kowa, zwłaszcza w drugiej połowie 
roku, kiedy dowożono węgla statka- 
mi rzecznemi do portu gdańskiego po 
65.000 ton miesięcznie. 

Ogółem przeszło przez szluzę Ein- 
lagę w stronę Gdańska w roku 1927 


5.465 statków 0 łącznej nośności 
558.687 ton. 
W roku 1926-ym statków było 


7.150 o łącznej nośności 961.273 to- 
ny. W roku 1912-ym było statków 
5.703 o nośności 656.169 ton. 

Jak widać z powyższych liczb, 
przeciętny tonaż statków w roku 1927 
był mniejszy aniżeli w roku poprzed- 
nim oraz mniejszy niż w roku 1912. 

Jeśli zważymy, że w roku 1927-ym 
przewieziono przez szluzę Einlage do 
Gdańska 154.747 ton ładunku, w roku 
1926-ym 530.702 tony, a w roku 
1912-ym 302.246 ton, to przyjdziemy 
do wniosku, że i wykorzystanie tona- 
żu było znacznie mniejsze. 

Należy mieć na względzie, że ruch 
przeź szluzę Einlage obejmuje nie 
tylko ruch pomiędzy Wisłą z dopły- 
wami a Gdańskiem, lecz również ruch 
w kierunku Zalewu Wiślanego, a więc 
Malborga i Elbląga. | 

Statystyka porównawcza lat wyżej 
wymienionych (co do ilości statków 
i ładunku) potwierdza narzucające 


się samo przypuszczenie, że ruch w 
kierunku z poza Wisły był intensy- 
wniejszy.w ostatnim roku aniżeli po- 
przednio. 

Tak np. z poszczególnych miejsco- 
wości Wolnego Miasta za wyjątkiem 
Tiegenhofu i Nytychu przybyło w ro- 
ku 1927-ym 2.568 statków o nośności 
91.571 ton, w roku 1927-ym 2.795 
statków o nośności 79.296 ton, a w 
roku 1912-ym 2.285 statków o noś- 
ności 45.682 tony. Widać więc, że nie 
tylko tonaż ogólny, lecz i wielkość 
statków uległa zmianie ku lepszemu: 
przeciętnie statek jest obecnie znacz- 
nie większy jak również ogólna ilość 
przewiezionego ładunku. 

Takież wyniki, chociaż mniej ja- 
skrawe dają obwody Zalewu i dalsze 
Prus Wschodnich i Litwy jako miej- 
sca pochodzenia statków przeznaczo- 
nych do Gdańska, oraz osobno noto- 
wany Królewiec, matomiast komuni- 
kacja z Elblągiem wzrosła coprawda 
nieco w stosunku do roku poprzednie- 
go (1927 rok: 212 statków o nośno- 
ści 17.682 tony, 1926 r. 227 statków 
o nośności 15.899 ton), jednak w ro- 
ku 1912-ym przyszły z Elbląga 402 
statki o nośności 437.076 ton. Wska- 
zuje to na osłabienie gospodarczej 
łączności z Elblągiem, który się obec- 
nie więcej orjentuje na wschód ku 
Królewcowi i Piławie, mając nawet 
aspiracje samodzielnego portu mor- 
skiego. Komunikacja z Tiegenhofem 1 
Nytychem się zmniejsza zapewne w 
związku z zamknięciem kanału Wisła- 
Zalew, natomiast komunikacja z 
Grenzdortem się znacznie ożywiła. W 
roku 1912-ym przyszło stamtąd zale- 
dwie 33 statków o nośności 1.265 ton, 
w roku zaś 1927-ym 313 statków z 
7.350 ton nośności. 


| 
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Oczywiście analogiczny stosunek 
daje się obserwować również w od- 
wrotnym kierunku, od portu gdań- 
skiego, dla którego ogólne liczby po- 
dajemy niżej. 

Najciekawszym dla mas jest oczy- 
wiście ruch pomiędzy portem gdań- 
skim a obwodami leżącemi nad Wi- 
słą i jej dopływami, które, rzecz natu- 
ralna, zajmują lwią część całego ru- 
chu (ruch między Polską a portem 
gdańskim). 

Zaczynając od miejscowości dal- 
szych, w kierunku Wisły poza War- 
szawę ruch się nie rozwinął ani na 
wejściu do Gdańska, ani z powrotem. 

Gdy w roku 1912-ym przyszło stąd 
67 statków o nośności 18.697 ton, w 
roku 1926-ym 2 statki o nośności 56 
ton, w roku zaś 1927-ym 1 statek o 
nośności 520 ton. Uwaga: w powyż- 
szym ruchu nie uwzględniony jest 
ruch tratew, który w tym kierunku 
pozostaje dość znaczny. W górę rzeki 
do tego obwodu w roku 1912-ym 
przeszło 15 statków 0 nośności 3.006 
ton, w roku 1926-ym nie było ruchu, 
w roku 1927-ym 3 statki o nośności 
1.331 ton. 


Jak widać, celowe w niepodległej 
Polsce ograniczenie doraźnych robót 
celem ulepszenia szlaku na środkowej 
Wiśle wyłącznie do odcinka Toruń- 
Warszawa i pozostawienie odcinka o 
wiele gorszego Warszawa - Sando- 
mierz dla lokalnego ruchu, odbija się 
na żegludze przez ten odcinek. Zato 
z Warszawy i niżej ruch się ożywia. 
Mianowicie, przeszło przez  szluzę 
Einlage statków z Warszawy w roku 
1912-ym 93 o nośności 36. 828 ton, w 
roku 1926-ym — 67 statków o nośno- 
ści 8.198 ton, w roku zaś 1927-ym 
213 statków o łącznej nośności 56.461 
ton. 

Jak widać, olbrzymi przyrost w sto- 
sunku do roku poprzedniego, kiedy 
cały tonaż Ściągnięty był do Torunia, 
Bydgoszczy, Solca, Świecia i Tczewa 
dla ładowania węgla eksportowego. 
Statki przybywające z Warszawy je- 
szcze są mniejsze przeciętnie niż w 
czasach przedwojennych, lecz ogólna 
suma tonażu jest większa. 

W ruchu ku Warszawie stosunek 
pozostaje zachowany, choć wszystkie 
liczby są większe: w roku 1912-ym 
przeszło tam 256 statków o nośności 
89.422 tony, w roku 1926-ym — 156 
statków o nośności 56.261 ton, w ro- 
ku zaś 1927-ym 395 statków o noś- 
ności łącznej 123.793 tony. 


Porównanie ruchu rzecznego w 
górę i dół rzeki, wypadające znacznie 
na korzyść ruchu w górę dowodzi, że 
na okres zimowy niemal wszystkie 
statki, uprawiające żeglugę Warsza- 
wa-Gdafńsk, wracają do Warszawy, a 
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więc żeglugę tę podtrzymuje War- 
szawa a nie Gdańsk. Porównanie z 
rokiem 1912-ym wykazuje na pomyśl- 
ny rozwój tego ruchu. jednak, gdyby 
nie konkurencja kolei, która na eks- 
port wozi towary po stawkach deficy- 
tawych, ruch byłby jeszcze o wieie 
większy. W każdym razie liczyć się 
należy w najbliższych latach z dal- 
szem  znacznem  ożywieniem ruchu 
Warszawa—(Gdańsk. 

Statystyka szłuzy Finlage przewi- 
duje również ruch statków dochodzą- 
cych z dorzecza Narwi, Biebrzy, ka- 
mału Augustowskiego i Niemna, oraz 
obwodu Bugu, kanału Królewskiego, 
Piny, Prypeci i Dniepru. Rubryki jed- 
nak obu tych obwodów zostają nie- 
wypełnionemi, jak. w roku 1927-ym 
tak też 1926-ym i 1912-ym. Brak ru- 
chu tłumaczy się niekorzystnym sta- 
nem, w jakim się znajdują tu kanały 


jak również odcinki rzeczne. Nawet 
lokalna żegluga jest jeszcze na tych 
rzekach Sierozwinieta! Co innego 


ruch trdtew, który w kierunku Gdań- 
ska pozostawał dość znaczny jak ze 
strony kanału Królewskiego, tak też 
ze strony kanału Augustowskiego. 


Z obwodu Płocka i Włocławka 
przybyło w roku 1927-ym 112 stat- 
ków o nośności 41.942 tony, w roku 
1926-ym 170 statków z 61.898 ton 
nośności, w roku 1912- -ym 245 stat- 
ków z 68.726 ton nośności. 

W odwrotnym kierunku do Wło- 
cławka i Płocka w roku 1927-ym 
przeszło 83 statki z 27.166 ton nośno- 
ści, w roku 1926-ym 14 statków z 
4.963 tony nośności; a w roku 1912- -ym 
172 statki z 53.186 ton nośności. 
Na żegludze z tych obwodów, która 
jak widać się mie rozwinęła ponad 
stan przedwojenny, odbija się szcze- 
gólnie jaskrawo polityka taryfowa 
kolei naszych, której czasy przedwo- 
jenne nie znały i w braku której Wło- 
cławek i Płock, (ten ostatni jeszcze 
wówczas odcięty od kolei) więcej ko- 
rzystały z przewozów wodnych. W 
związku z dalszem óżywieniem prze- 
wozów do Warszawy i z Warszawy 
do Gdańska zapewne szybko wzra- 
stać bedzie również ruch ma dolnym 
odcinku środkowej Wisły, 

Ruch z kanału Bydgoskiego, Noteci 
i górnej Warty był znacznie mniejszy 
niż w roku 1926-ym, kiedy ładowano 
w Bydgoszczy węgiel eksportowy. 
Oto odnośne liczby: w roku 1827-ym 
przyszło z tego obwodu 226 statków 
z 56.553 ton nośności, w roku 1926 
735 statków z 182.987 ton nośności, 
w roku 1912-ym 470 statków z 
104.399 ton nośności. Wyszło ku te- 
mu obwodowi -w roku 1927-ym 101 
statek z 26.785 ton nośności, w roku 
1926-ym 279 statków z 73.066 ton 


nośności, w roku 1912-ym 133 statki 
z 29.155 ton nośności. 

Ruch w tym kierunku zdradza dwie 
ciekawe właściwości: po pierwsze 
wpływ przemijający strajku węglo- 
wego, poza którym gęstość ruchu do- 
piero się zbliża do gęstości przedwo- 
jennej, po drugie, że statki w tym kie- 
runku kursujące zimują przeważnie 
w Gdańsku. Coprawda w Bydgosz- 
czy na zimę pozostaje duży tabor 
berlinek i parowców, jednak właśnie 
te statki, które z tego obwodu upra- 
wiają żeglugę ‘w kierunku Gdańska, 
pozostają na zimę w Gdańsku w dość 
dużej mierze, w związku z ostatnie- 
mi transportami wodnemi cukru eks- 
portowego przed stanięciem rzeki. 

Co do obwodu „Chełmna, Grudzią- 
dza i Bydgoszczy”, to ruch na nim o- 
becnie jest najsilniejszy ze wszystkich 
obwodów, a jednak ustępuje on 
znacznie nie tylko ruchowi poprzed- 
niego roku, lecz również 1912-go. 

Przeszło w dół do portu gdańskie- 
go z tego obwodu w roku 1927-ym 
652 statki o nośności 133.160 ton, w 
roku 1926-ym 1263 statki o nośności 
311.185 ton, a w roku 1912-ym 1.3' 
statków o nośności 236.639 ton. 

W górę rzeki z Gdańska do tego 
obwodu przeszło w roku 1927-ym 626 
statków o nośności 128.853 tony, w 
roku 1926-ym 1.720 statków o noś- 
ności 416.277 ton, w roku 1912-ym 
1.562 statki z 285.432 tony nośności. 

Ruch 1926-go roku, jak widać, był 
wyjątkowy w związku Z eksportem 
węgla z Torunia, Solca, Świecia i Ka- 
puściska pod Bydgoszczą, jednak ge- 
stość przedwojenna ruchu jeszcze nie 
jest tu osiągnięta. 

Wreszcie, obwód tczewski jako je- 
dyny z obwodów dolnej Wisły do- 
znaje olbrzymiego wzrostu ruchu w 
stosunku do czasu przedwojennego. 
W roku 1927-ym przeszło w dół rzeki 
do Gdańska z tego obwodu 112 stat- 
ków z 45.233 ton nośności, w roku 
1926-ym 640 statków z 211.201 ton 
nośności, a w roku 1912-ym tyłko 33 
statki z 3.648 ton nośności. 

W górę przeszło 254 statki z 61.562 
ton nośności, w roku 1926-ym 643 
statki z 204.905 ton nośności, a w ro- 
ku 1912-ym tylko 18 statków z 1.555 
ton mośności. Liczby te, pomijając 
nadzwyczajne ożywienie w roku 
1926-ym w związku z eksportem wę- 
gla przez port tczewski podczas sytu- 
acji strajku w Anglji, wskazuje na po- 
ważne znaczenie, jakie odgrywa ə- 
becnie port tczewski w ruchu pomie- 
dzy Tczewem a Gdańskiem, t. zn. nie 
w ruchu ściśle morskim, lecz rzecz- 
nym, albo najwyżej portowym. Są to 
przeważnie berlinki z węglem bun- 
krowym, oraz próżne lichtugi mor- 
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skie, które nieraz korzystają z przej- 
ścia przez szulzę Einlage. 

Ogólnie sumując wyniki ruchu w 
roku 1927-ym zwrócić należy uwagę 
na faktyczny ruch nie tylko tonażu, 
łecz również ładunku w górę i w dół 
rzeki. 

Naogół zajęcie statków ładunkiem 
było w roku 1927-ym nieznaczne i 
wynosiło średnio w górę rzeki 289/, 
nośności statków, a dół rzeki 29'/, 
nośności. 

Uważać jednak należy to za ko- 
rzystniejsze, aniżeli żeszłoroczne ob- 
ciążenie w dół rzeki w wysokości 
550/, nośności, a w górę rzeki 9,3% 
nośności. 

W roku 1912-ym obciążenie ładun- 
kiem w dół rzeki wynosiło 46% noś- 
ności, w górę rzeki zaś 47'/,. 

Właściwie  najkorzystniejsze jest 
obciążenie w dół rzeki nieco większe 
aniżeli w górę rzeki, lecz nie tak zna- 
czne jak w roku 1926. 

Przewaga ładunku w dół rzeki po- 
zwala na szybszy i ekonomiczniejszy 
ruch taboru, a przez to i na niższe 
frachty rzeczne, które zwiększa zdol- 
ność konkurencyjną żeglugi we- 
wnętrznej. 

Naturalnie mowa tu o żegludze sil- 
nie rozwiniętej, przewożącej liczne ła- 
dunki, opanowującej przewóz maso- 
wych towarów, a nie o żegludze 
wykorzystującej nieznaczność taboru 
i niską wodę do podwyższenia sta- 
wek przewozowych. 

Mówimy jednak tylko o pierwszej 
jako o żegludze z przyszłością. 


Legluga wewnętrzna, 
NIEMCY. 


Walka o łamane taryfy. Stworze- 
nie samodzielnego przedsiębiorstwa 
kolejowego, obejmującego wszystkie 
koleje państwowe w Niemczech, oka- 
zały się zgubne dla żeglugi wewnętrz- 
nej, bowiem interesy gospodarki o- 
gólnej miały odejść na drugi plan, na 
pierwszy zaś plan wysunęły się 
względy handłowe, cele wykazania 
rentowności, a gdy chodzi o jakieś 
inne interesa poza koleją, to zaspa- 
kaja się je wąską formą taryf wyjąt- 
kowych, stosowanie których również 
jest zgubne dla żeglugi wewnętrznej. 
lak piszą niemieckie pisma fachowe, 
orędownik ruchu i taryf niemieckich 
kolei jest codziennem „mene tekel“ 
dła żeglugi wewnętrznej. Wciąż po- 
jawiają się nowe taryfy i nowe taryfy 


wyjątkowe, które są zabójcze w 
swych skutkach dla żeglugi rzecznej. 
Znana niemiecka polityka powojen- 
na taryf strefowych, zwałczana rów- 
nież przez koła gospodarcze, wpro- 
wadzona dla umożliwienia przewo- 
zów kolejowych na dalsze dystanse, 
np. węgła na Litwę, jest szczególnie 
zgubna dla drogi wodnej jako natu- 
ralnei współpracowniczki kolei. 

Niemieckie taryfy na bliskie dy- 
stanse są wyjątkowo wysokie, na da- 
lekie dystanse zaś bardzo niskie, cier- 
pią na tem wszystkie przewozy, które 
przeważnie odbywają się na niewiel- 
kie i średnie odległości. Żegluga we- 
wsętrzna jest jakby stworzona dla 
przewozów na większe dystanse, a 
najwyżej na średnie dystanse, gdyż 
punkt dowozu do miejsca przeładun- 
kowego na drogach wodnych leży 
zazwyczaj niezbyt korzystnie w poró- 
wnaniu z koleją, a przewóz sam jest 
na drogach wodnych wielokrotnie 
tańszy. Żegluga wewnętrzna w Niem- 
czech nie może więc wykorzystać 
wysokich taryf na krótkich odległo- 
ściach, stosowanych na kolejach nie- 
mieckich dla celów konkurencyjnych, 
natomiast na dłuższych dystansach 
kolej wozi poniżej swoich kosztów, 
niezależnie nawet od taryf wyjątko- 
wych i tem zabija żeglugę wewnętrz- 
ną. 
Drugie zło, które zabija wewnętrzną 
żeglugę niemiecką, to opór kolei prze- 
ciwko wprowadzeniu taryf przeładun- 
kowych, czyli specjalnych taryf w 
wypadkach łamanego frachtu. Tego 
rodzaju taryfy, które przyrównać mo- 
żna do taryf wyjątkowych w kierunku 
portów, powinny istnieć wszędzie, 
gdzie istnieją normalne warunki współ- 
pracy kolei z drogami wodnemi. Wa- 
runków takich jednak niema w Niem- 
czech, gdzie państwowe przedsiębior- 
stwo kolejowe dyktuje, nie oglądając 
się na interesy żeglugi (dopóki nie bę- 
dziemy mieli ministerstwa komunika- 
cji, obejmującego koleje i drogi wodne 
i u nas nie będzie inaczej) warunki 
nie są normalne. 

Ostatnio żegluga na Odrze szcze- 
gólnie narzeka na wprowadzenie no- 
wej taryfy dla rudy, która ustanowio- 
na została w kierunku ze Szczecina 
na Śląsk niemiecki w celu przeciw- 


działania  importowi rudy przez 
Gdańsk. 

Jak widzimy, sprawy żeglugi we- 
wnętrznej w Niemczech stoją nie- 


świetnie, wobec tego, że koleje upra- 
wiają politykę bądź  egoistyczną 
własnego przedsiębiorstwa, bądź zwią- 
zaną z polityką Niemiec, w tym wy- 
padku daleko od bezpośrednich inte- 
resów gospodarczych kraju. 


Ruch portowy. 


GDYNIA. 
Na wejściu: 

31 stycznia: szw. par. Inga 715 t. 
z Varbergu próżny (Polsko-Skand.). 

1 lutego: duń. par. Grónsund 1105 
t. z Aalborga próżny (Polsko-Skand.), 
duń. par. Belgien 1174 t. z Kopenhagi 
próżny (Reinhold). 

2 lutego: niem. par. Richard 720 t. 
z Helsingforsu próżny (Hartwig). 

3 lutego: szw. par. Göta 674 t. z 
Karlshamnu próżny (Polsko-Sand.). 

4 lutego: szw. par. Allegro 1150 t 
Halmstadu próżny (Polsko-Skand.), 
szw. par. Allan 542 t. z Gdańska pró- 
żny (Pol. Ag. Morska), szw. par. 
Ivar 715 t. z Helsingborga próżny 
(Pol. Ag. Morska), duń. par. Bretland 
1235 t. z Kopenhagi próżny (Rein- 
hold). 

6 lutego: łot. par. Kalpaks 1183 +. 
z Antwerpji z 1000 t. tomasówki 
(Hartwig), szw. par. Camelia 858 t. 
z Góteborga próżny (Hartwig). 

7 lutego: franc. par. Połogne 1841 t. 
z Hawru z 2 pasażerami i 4 t. ładun- 
ku (Co. Gen. Transatl.), łot. par: 
Gauja 895 t. z Koldingu próżny (Pol- 
ski Lloyd). 

Na wyjsciu: 

1 lutego: norw. par. Furulund 678 
t. do Oslo z węglem (Polsko-Skand.), 
niem. par. Wiborg 351 t. do Kłajpedy 
z węglem (Pol. Ag. Morska). 

2 lutego: szw. par. Lord 918 t. dœ 
Sztokholmu z węglem (Pol. Ag. Mor- 
ska). 

3 lutego: poł. par. Toruń 1122 t. 
do Sztokholmu z węglem (Żegl. Pol- 
ska), szw. par. Inga 715 t. do Var- 
bergu z węglem (Polsko-Skand.). 

4 lutego: szw. par. Helios 925 t. do 
Halmstadu z węglem (Pol. Ag. Mor- 
ska), duń. par. Grónsund 1105 t. do 
Nantes z węglem (Polsko-Skand.), 
duń. par. Belgien 1174 t. do Kopen- 
hagi z węglem (Reinhold). 

6 łutego: pol. par. Kraków 1122 t. 
do Norrkópingu z węglem (Żegi. Pol- 
ska), szw. par. Allegro 1150 t. do 
Sztokholmu z węglem (Pol.-Skand.), 
duń. par. Bretland 1235 t. do Kopen- 
hagi z węglem (Reinhold), duń. żagl. 
z mot. Aage 59 t. do Karrebaksminde 
z węglem (Reinhold). 

7 lutego: franc. par. Pologne 1841 
t. do Hawru z 120 pasażerami i 1 t. 
ładunku (Co. Gen. Transatl.). 

8 lutego: szw. par. Ivar 715 t. do 
Sólvesborga z węglem (Pol. Ag. Mor- 
ska), łot. par. Kalpaks 1183 t. do 
Gdańska z resztą ład. tomasówki 
(Hartwig), szw. par. Allan 542 t. do 
Korsóru z węglem (Pol. Ag. Morska), 
szw. par. Göta 674 t. do Landskrony 
z węglem (Polsko-Skand.). / 


, 
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Najnowsze stawki frachtowe 
notowane przez Polską Agencję Morską, Gdynia- Gdańsk. 


Na przewóz węgla z Gdańska lub 1.300 ton, Kopenhaga (= 
Gdyni: 2000 ton, Odense 5/3 
3000 ton, Sztokholm 5/- 1000 ton, Kolding 6/6 
1500 ton, Nynäshamn 5/3 700 ton, Skive 8/6 
2000 ton, Kalmar 5/3 700 ton, Stege 7/6 
1800 ton, Uddevalla 5/6 1 300 ton, Le Treport TE 
2000 ton, Soundport 5/3 2000 ton, Bordeaux 8/— 
1 000 ton, Halmstad 5/3 4060 ton, Gandawa 5/3 
1 200 ton, Oxelösund 5/9 4800 ton, Genua (Savona) 9/3 
2060 ton, Limhamn 5/ 5000 ton, Wenecja A 
2500 ton, Helsingborg 5/9 1500 ton, Klaipeda 5/ 
1800 ton, Landskrona 5/3 2700 ton, Ryga 5/1% 
2000 ton, Malmö 5a 1500 ton, Ryga 5/3 
1 800 ton, Oslo O 1500 ton, Kotka 6/3 
1 200 ton, Arendal 6/3 1200 ton, Helsingiors 6/3 
3000 ton, Kopenhaga 5/6% : 3.000 ton, wsch. brzeg Szwecji 5/ — 


Na przewóz drzewa: 


1 200 ton sons. podkłady kolej. Gdańsk- 300 ton sosn. podkłady kolei. Gdańsk- 
Harburg, po 52 fen. od podkładu nor- Warnemunde, po 55 fen, od podkładu 
malnego, normalnego. 

400 std. D. B. B. Gdańsk/Rotterdam hfl. 15,- p. std. 
300 , A » Amsterdam „ lGa 
200 cbm  dęb. Bouls (grube deski) e p „ 8,- cbm. 
400 std. Bouls (grube deski) „. La Rochelle „ 27/6 p. std. 
600 sążni kopalniaków „. Sunderland „ 35/- saż. odm. 
5001 py " a - Cancdhit 3.303 M, 
200 std, D, B. B- z i „38/- std 
200 , ` „  Antwerpja s 2B/-gka 

300 load dębowe okrąglaki 3 s „ 8/6 load 


150 tons Sperrplatten (dychty olsz.) 


Zboże luzem: 
300 ton Gdańsk/Antwerpja 6/- za 1000 kg. 


UJ » U 9,6 ton 


200 , „ Rotterdam Dow, a 
Parafina: 
100 ton Gdańsk/Antwerpja hfl. 9/- za 1000 kg. 
50. 5 Rotterdam „ 8/-, zaa ra 
(0, $ Kłajpeda RSE M e 
BUP PARY CA YSSY a 00 0, 
60 , A Helsingfors „10/-, „ , 
150 » 3 » Londyn » 11/- » » » 
50 , Mamoe Skr 8.50, n 
50 , „ Landskrona, 8.50, , = 
30, „  Helsśinzbora, 9/-. a + 
50 , „. Udiebogy , „950, , 
50 „Oslo ER O 
60 » n Kopenhaga » 10.-- ” » » 
Cukier w workach: 
200 ton Gdańsk/Kłajpeda 8/3 za*1000 kg. 
150 , „ Lipawa SIA >. 
200 s v Ryga 9;- » » » 
100 , „a Tallinu OGR BCM: 
100 , „a. BieBimelors r AUE a R 
100 , „  Wasa ik oit P x= 
Cement: 
200 ton Gdańsk/Kłajpeda 23 za beczkę 
200 , „ Lipawa 6/3 „ 1000 kg. 
2004, »„ Ryga 06 RAMA 
300 , „ Helsingfors Waiet E 
1000 , © oPordozlecze Tise s m 
1500 , „. Rio de Janeiro 17/6 „ „ » 
1500 , „. Bahia Blancanijó „w 
15900, „Santos lem a 4 
2000 , ». Władywostok 25/- „ „ » 
200 , s Mamo s.Kreno "FE 
206) +. a Landskrona „080. 
150 , s Helsingborg „ 7. ae 3 
200E se AGED NRA z 
200 , m Sztokholm rys kin e n y 
300 , = Kopenhagad go 2 


61. 


| Pianino na pokładzie yachiu. 


Jak dotąd pianino mogło się zna- 
leść tylko na pokładzie wielkiego 
yvachtu, mającego już załogę z kilkuna- 
stu ludzi złożoną, a więc na yachcie 
będącym własnością jednostki bardzo 
zamożnej. 

Yacht Hussar Amerykanina Edw. F. 
rluttona opisany w numerze 4 „Żegla- 
rza Polskiego“ z roku 1926-g0 ma na- 
wet fortepian na pokładzie w słusznem 
zapewne założeniu, iż fortepian jest 
właściwym instrumentem, a pianino 
tylko „namiastką“. 

Wszak pianino właśnie powstało z 
oszczędności miejsca. Skoro więc sto- 
sujemy nawet w życiu codziennem pia- 
nino zamiast fortepianu, to tembardziej 
uzasadnionem się zdaje stosowanie 
specjalnie skonstruowanego małego 
pianina dla yachtów mniejszych, gdzie 
każdy cal miejsca ma doniosłe znacze- 
Lie. 

Z tem większą satysfakcją dowie- 
dzą się przyjaciele muzyki, a zwłasz» 
cza muzycy, którzy nie chcieliby się z 
instrumentem rozstawać na pokładzie 
vachtu, że istnieją już obecnie specjal- 
ne pianina budowane do użytku na 
mniejszych statkach. 

Wymiary tego pianina są następu- 
jące: 1,07 metra długości, 0,70 m. wy- 
sokości, wgłąb zaś pianino to zajmuje 
w stanie zamkniętym 39 cm. w stanie 
ctwartym 54 cm. 

Pianino posiada 5 oktaw i dla swej 
wielkości ma nadzwyczaj silny ton, 
niogąc konkurować z  prawdziwem 
piaainem pokojowem. Cena iego jest 
cdpowiednio znacznie niższa od ceny 
zwykłego pianina. 

Jednocześnie rozpoczęto fabrykacje 
harmonium składanego o 4—5 okta- 
wach, ważącego zaledwie 15 kg., wo- 
bec czego harmonium może być stoso- 
wane na jeszcze maiejszych obiektach, 
mianowicie na yachtach od 7 mtr. dłu- 
gości. 

Ci z amatorów żeglugi. rozrywko- 
wei, którzy nie zadawalniaią się trans- 
misjami radjowemi, lub nawet gramc- 
icnem, powitają możność uprawiania 
muzyki w warunkach żeglugi morskiej 
ra mniejszych yachtach z prawdziwą 
satysfakcją. 


Kronika światowa 
żeglugi i budowy okrętów. 
WŁOCHY. 


13 wolnych strei we Włoszech. Jal: 
wiadomo, we Włoszech zdecydowano 
rozszerzyć możliwie do najdalej idą- 
cych granic urządzenia wolnych stref, 
a właściwie założyć 13 stref nowych, 
gdyż tylko jedna w Trieście była przed 
tem należycie rozwinięta. Obecnie 
zwiedziła Triest komisja rządowa dla 
c rganizacii stref wolnych pod przewo- 
dnictwem admirała Mazzinghi. Celem 
komisji jest zbadanie urządzeń w Trie- 
ście, któreby dały się zastosować w 
13-u nowych strefach wolnych. 


Ź EG LA R POLSK 
— niemiecki, norw. — norweski, pol. — polsk 


Liczby oznaczają ładowność statków, w 


62. 
STANY ZJEDNOCZONE. š 
szw. — szwecki. 
Zastosowanie rozproszkowanega 
węgla. Rządowy Shipping Board w 


laboratoriach lądowych zbadał zasto- 
sowanie w paleniskach kotłowych wę- 
gla rozpraszkowanego. W ostatnim 
czasie Shipping Board zaczął stosować 
te doświadczenia już szerzej na pokła- 
dzie parowca „Mercer“. Doświadcze- 
nia laboratoryjne wykonane przez 
Shipping Board do spółki z marynarką 
wojenną i Peabody Engineering Com- 
pany udowodniły, że węgiel rozprosz- 
kcwany w eksploatacji jest o 15 % 
wydajniejszy od węgla zwykłego. 

Spalanie jego przypomina spalanie 
mazutu, a przez to parowiec przysto- 
sowany do spalania węgła rozproszko- 
wanego może z nieznacznemi zmiana- 
mi stosować opalanie mazutem i od- 
wrotnie. 

Wobec tego, że na staciach węglo- 
wych obecnie niema węgla rozprosz- 
kewanego w. stanie gotowym do dy- 
spozycji okrętów, wypada statkom wy- 
twarzać ten węgiel na pokładzie. 

W doświadczeniu laboratorium za- 
stosowano aparat do rozdrabniania 
składający się z bębna z ostremi wy- 
pełnionemi stalowemi kulkami. Węgiel 
w formie proszku jest następnie wy- 
dmuchiwany do zbiorników przy po- 
mocy ciepłego powietrza, a następnie 
pod ciśnieniem doprowadzany do pa- 
lenisk. 


Spalanie odbywa się bez sadzy i 
żnżli z minimum osalu i pozwala za- 
stosować węgiel najniższego gatunku. 
Korzyści tego paliwa w kombinacji z 
zastosowaniem pary przegrzanej i pod 
wysokiem ciśnieniem daje maszynie 
parowej zwiększoną siłę konkurencyi- 
ną z motorami spalinowemi. 


TE M 


O 
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JKT 
Nasz wywóz i wwóz 
morzem. 


Dane prowizoryczne. 


„Objaśnienie skrótów : par. — parowiec 
żagl. — żaglowiec, żagl. z mot. — żaglowiec 
z motorem, hol. — holownik, licht. — lich- 
tuga (berlinka) morska, mot. — motorowiec. 

Ang. — angielski, belg. — belgijski, duń- 
— duński, est. — estoński, fr. — francuski. 
isk. — fiński, gd. — gdański, hld. — holen- 
derski, lit. — litewski, łot. — łotewski, niem. 


tonach netto (1 tona — 2,83 m3), 


Wywóz polskiego węgła przez 
port gdyński. 
1 lutego: 
szw. par. Tom 1162 do Amsterdamu, 
norw par. Furulund 678 do Oslo, 
niem. par. Wiborg 351 do Kłajpedy. 
2 lutego: 
szw. par. Lord 918 do Sztokholmu, 
3 lutego: 
pol. par. Toruń 1 122 do Sztokholmu, 
szw. par. Inga 715 do Varbergu. 
4 lutego: 
szw. par. Helios 925 doHalmstadu, 
duń. par. Grónsund I 105 do Nantes, 
duń. par. Belgien 1 174 do Kopenhagi. 
6 lutego: 
poł. par. Kraków 1 122 do Norrkópingu, 
szw. par. Allegro 1150 do Sztokholmu, 
duń. par. Bretland 1235 do Kopenhagi, 
duń. ż. z mot. Aage 59 do Karrebiks- 
minde. 
8 lutego: 
szw. par. Ivar 715 do Sólvesborga, 
szw. par. Allan 542 do Korsóru, 
szw. par. Góta 674 do I.andskrony. 
Statki powyższe wywiozły łącznie 
34 168 t. węgla. 


Wywóz polskiego węgla przez 
port gdański. 


30 stycznia: 
szw. par. Snóirid 272 do Ystadu, 
łct. par.Balva 1345 do Rygi, 
niem. p. Continental 305 do Aabenraa, 
norw. par. Skagatind 697 do Oslo, 
lit. par. Stephanie 437 do Kłajpedy. 
31 stycznia: 
duń. par. Vendia 627 do Kopenhagi, 
gd. par. F. G. Reinhold 706 do Lipawy, 
riem. par. Carl Cords 498 do Skive, 
szw. par. Theodor 1085 do Góteborga, 
niem. par. Gerda Ferdinand 906 do 
3ordeaux, 
szw. par. Cecil 776 do Arendalu. 
1 lntego: 
niem. par. Pregel 196 do Holmestrandu, 
hol. par. Zuid Holland 1141 do Kopen- 
hagi, * 
aiem. par. Helene 1 324 do Kopenhagi. 
niem. par. Fortuna 1670 do Genui, 
szw. par. Elsa 646 do Sztokholmu, 
szw. par. Hebe 611 do Hangó, 
duń. par. Bothal 1 223 do Kopenhagi. 
2 lutego: 
uiem. par. Selima 817 do Aarhus, 
fr. par. Nicolas Jean 1 162 do Rouen, 
niem. par. Reinhardt 541 do Kłajpedy, 
szw. p. Fredmann 545 do Oxelosundu, 
norw. par. Bruse 1010 do Skien, 
szw. par. Ingaró 1138 do Sztokholmu, 
szw. p. Gundborg Segrell 844 do Rouen, 
duń. par. Victoria 1 160 do Kopenhagi. 
3 lutego: 
lit. par. Stephanie 437 do Kłajpedy, 
szw. par. Excelsior 845 do Bandholmu, 
pol. par. Poznań 1 122 do Rouen. 
4 lutego: 
duń. par. Borghild 431 do Kopenhagi, 
szw. par. Mazedonia 932 do Malmó, 
szw. par. Gudrun 452 do Malmó, 
fsk. par. Smut 982 do Helsingforsu, 
łot. par. Bartava 464 do Windawy, 
szw. par. Ribersborg 705 do Malmó, 
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szw. par. Vera 221 do Nakskov, 
szw. par. Thure 295 do Helsingóru, 
niem. mot. Dietrich Bohnekamp 582 do 
Fłolbik. 
5 lutego: 
niem. par. 
Faaborga, 
niem. par. Stettin 797 do Rouen, 
łot. par. Laiimons 198 do Randersu. 
Statki powyższe wywiozły łącznie 
70006 ton węgla. 


Heinz Ferdinand 538 do 


Wywóz polskiego drzewa przez 
port gdański. 
30 stycznia: 
niem. p. Flottbeck 1 228 do Bordeaux. 
31 stycznia: 
norw. par. Bojan 600 do Garstonu. 
| lutego: 
niem. par. Lotte Halm 643 do Rotter- 
damu. 
2 lutego: 
niem. par. Etstleth 275 do Tynedocku. 
3 lutego: 
duń. par. Magnus 789 do Bordeaux (i z 
tow.), 
duń. par. Frankrig 778 do Tynedacku, 
niem. par. Renate 508 do (iandawy, 
4 |utego. 
duń. par. Scotland 1 025 do Hullu, 
duń. par. Ellensborg 729 do Prestonu, 
duń. par. Hindsholm 876 do Liverpoolu 
(i z tow.), 
łot. par. Talvaldis 252 do Lowestoftu, 
niem. par. Energie 534 do Rotterdamu, 
niem. par. Holstein 478 do Ła Rochelle. 
Statki powyższe wywiozły łacznie 
35 000 m” drzewa. 


Wwóz żelaza i żelastwa przez 
port gdański. 
30 stycznia: 
niem. par. Eduard 574 z Londynu, 
niem. par. Iris 722 z Kopenhagi, 
niem. par. Gisela Schróder 522 z Lon- 
dynu, 
austr. mot. Donau 261 z Odense. 
5 lutego: i 
duń. ż. z mot. Sterna 62 z Kopenhagi. 
Statki powyższe przywiozły łacznie 
49 200 ton żelaza i żelastwa. 


Wwóz rudy i pirytu przez port 
gdański. 
31 stycznia: l 
fr. par. Louis Mercier 1871 z Melilli, 
szw. par. Storvik 1812 z Melilli, 
niem. par. Indra 756 z Setubalu, 
szw. par. Allan 541 z Norrkópingu. 
1 lutego: 
szw. par. Merkur 500 z Oskarshamnu.. 
Statki powyższe przywiozły łacznie 
13300 ton rudy i pirytu. 


RUCH DROBNICY. 


Wwóz ładunku mieszanego (dro- 
bnicy) przez port gdański. 


30 stycznia: 
duń. par. Magnus 789 z Kopenhagi, 
ang. par. Haarlem 565 z Leith, 
niem. pr. St. Lorenz 343 z Lubeki, 
szw. par. Egon 291 z Flango, 
lld. par. Iris 720 z Amsterdamu. 

31 stycznia: 
niem. par. August 268 z Hamburga, 
szw. par. Rurik 247 z Sztokholmu,. 


8 lutego 1928. 


niem. p. Helene Russ 577 z Hamburga, 
niem. par. Viktor 469 z Gdyni, 
niem. par. Ottilie 286 z Hamburga, 
norw. par. Romma 461 ze Skien, 
ang. par. Kovno 1477 z Hull (i z pas.), 
ang. par. Baltabor 786 z Londynu i z 
pas.). 
1 lutcgo: 
szw. par. Sven 106 z Qöteborga, 
niem. par. Leda 347 z Kopenhagi, 
fr. par. Caudcbec 796 z Antwerpii. 
2 lutego: 
duń. pr. Niord 283 z Kopenhagi, 
duń. par. J. C. Jacobsen 740 z Kopen- 
hagi, 
szw. par. Ingeborg 191 z Norrkióbingu. 
3 lutego: 
ang. par. Baltara 1387 z Lipawy (i z 
pas.), 
ang. par. Baltrader I 145 z Rygi, 
ang. par. Helmond 581 z Królewca, 
duń. par. Uffe I 164 z Kopenhagi. 
5 lutego: 
niem. par. Leonhard 429 z Hamburga, 
szw. par. Roland 15418 z Góteborga, 
arg. par. Dagö 1 054 z Hullu, 
duń. par. Faró 277 z Aarhus. 


Wywóz ładunku mieszanego (dro- 
bnicy) przez port gdański. 


30 stycznia: 
niem. p. Continental 505 do Aabenraa, 
duń, par. Niels Ebbesen 382 do Kopen- 
hagi (i z pas.). 
niem. par. Brake 336 do Hamburga, 
31 stycznia: 
duń. par. Estonia 3920 do Nowego Jor- 
ku (i z pas.), 
niem. par. Helene Russ 577 do Rygi. 
1 lutego: 
hld. par. Iris 720 do Szczecina, 
niem. par. Angust 263 do Hamburga, 
niem. par. St. Lorenz 343 do Rygi, 
ang. par. Baltabor 788 do Tallinnu, 
niem. par. Pylades 383 do Królewca. 
Z lutego: 
szw. par. Egon 291 do Góteborza, 
niem. par. Egeria 382 do Rotterdamu, 
riem. par. Leda 347 do Bremy. 
norw. par. Ara 557 do Falmstadu. 
3 lutego: 
duń. par. Magnus 789 do Bordeaux (i z 
drzewem), 
ang. p. Kovno 1 477 do Hullu (i z pas.), 
szw. par. Rurik 247 do Sztokholmu, 
ang. par. Baltara 1387 do Londynu (i 
z pas.), 
ang. par. Haarlem 564 do Leith. 


ŻEGLARZ POLSKA 
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4 lutego: 
duń. par. Niord 283 do Kopenhagi, 
duń. par. J. C. Jacobsen 740 do Kopen- 
hagi (i z końmi), 
szw. par. Sven 191 do Kłajpedy, 
ang. par. Baltrader 1114 do Londynu, 
norw. par. Bomma 461 do Oslo, 
duń. par. Hindsholm 876 do Liverpoolu 
(i z drzewem), 
niem. par. Ellen 260 do Hamburga, 
szw. par. Ingeborg 191 do Norrkópingu, 
niem. par. Ottilie 286 do Hamburga. 


MORSKI RUCH TOWAROWY. 


71 hid. par. ERATO (Prowe) przy- 
wiózł z Amsterdamu i wyładował w 
śpichrzu Baltic: pieprzu 5 t., ryżu 25t. 
kawy 16,5 t., ziarna kakaowych 15,5 t., 
masta kakaowego 1 t., oleju lnianego 
1,5 t, moreli 1,5 t., śliwek 5,5 t., her- 
baty 8 t. skór 160 t., drutu żelaznego 
22 t. papy 2 t., smalcu 14 t., papieru 1 
t. oleju kokosowego 6 t., proszku ka- 
kaowego 5,5 t. kakao 31 t., 1 byczka. 

4/11 niem. par. TATTI (Prowe) 
przywiózł z Hamburga i wyładował w 
śpichrzu Baltic: kakao 3 t., cytryn 6 t.. 
pomarańcz 10,5 t, pomidorów 1,5 t. 
pestek morelowych 0,7 t., proszku ka- 
kaowego 2,5 t, migdałów 0,5 t., farby 
17 t., oleju smarowego 3 t., ziarn kakao- 
wych 2 t., odpadków fig 3 t, żywicy 
2,5 t., skórek 6 t., kazeiny 10 t., tytoniu 
6 t., łoju 18 t., wołowiny 7 t. 

6/H niem. par. CARL (Prowe) przy- 
wiózł z Hamburga i wyładował w kan. 
portowym: pszenicy 22l t., farby 1 t. 
kiszek 5 t., lakieru 2 t., oleju smarowe- 
go 8 t. suszonych jabłek 0.5 t, łoju 
245 1. „pomarańcz ie o eyiryn 35 t. 
świeżych owoców 1 t., kwasu tłusz- 
czowego z oleju bawełnianego 21 t. 

15/1 niem. p. SPECHT 355 t. (Nord- 
Lloyd) wywiózł z Gdańska do Antwer- 
pii: 561 t. jęczmienia luzem, 52 t. owsa 
luzem, 381 worków bobu, 161 worków 
wyki, 400 worków grochu, 338 worki 
nasienia koniczyny, 10 worków nasie- 
nia rzepaku, (część towarów w prze- 
ładunku do Rotterdamu). 

10/1 niem. par. KAETE 903 t. (Behn- 
ke i Sieg) wywiózł z Gdańska do Ant- 
werpji: 580 worków kaszy, 1 100 wor- 
ków parafimy, 35 beczek smoły min., 60 
próżnych żelaznych beczek, 940 pacz- 
ki dykt, 2091 sztuk i 938 wiązek rur 
gazowych i kaloryferowych, 2014 më 


GDYNIA — ZACHODNIA NORWEGIA 


Ekspedjujemy 


SS „JAEDEREN%Ć 


w dniu 17 


do przystani Zachodniej Norwegji, 
DET STAVANGERSKE 
DAMPSKIBSSELSKAB. 


Zgłoszenia ładunków oraz informacje: 


The Polish Swedish Shipping Company Oddział w Gdyni 
Ul. Portowa Nr. 4 tel. 25 adr. tel. „Shipco*, 


ZD 


lutego b. r. 


debowego drzewa, 397% std. drzewa 
sosnowego. | 

2/1 gd. par. OBERPRAESIDENT 
DEL 3RUECK 620 t. (Reinhcld) z Gdań- 
ska do Antwerpii: 845 t. jęczmienia lu- 
zem, 4T t. tatarki, 100 worków bobu, 
25 worków nasienia koniczyny, 250 
wcrków nasicnia buraczanego,352 pa- 
czki fornierów, 755 rur, 10 beczek o- 
górków, 12282 desek, 367 desek dęb., 
58 kloców dęb., 1 płótno do przesie- 
wania. 


| Z Cd 


Ruch tow. w porcie gdańskim 


w trzeciej dekadzie stycznia 
(w tonach) 


WYWÓZ: Prod. miaeralne: węgiel 
13263, superfosfat 2480, parafina 204, 
cement 276, soda 410. 

Prod. roślinne: ięczmień 3178, psze- 
nica 51. ow. strączkowe 135, mączka 
kartoflana 107, cukier sur. 9591, rafi- 
nada 7u, pasza dla bydła 240, otręby 
470, melasa 380, drzewo 30377, koni- 
|» 162, rzepak 20, smoła drzewna 
4, 

Prod. zwierzęce: Świeże mięso 45, 
bydło żywe 109, skóry 163. 

WWÓZ: Prod. mineralne: fosfory- 
ty 1810, tomasówka 1 560, węgiel 2377, 
siarka 15, saletra chilijska 16645, ruda 
żelazna 1 980, żelazo i stal 92, żelastwo 
(złom) 3 422. 

Prod. roślinne: pszenica 104, kuku- 
rydza 680, ryż 546, lniane siemię 1 320, 
żywica i kalafonia 45, oleje 56, eks- 
trakty garbnikowe 148, bawełna 31. 

Prod. zwierzęce: smalec 541, śle- 
A sol. 2529, tłuszcze 97, skóry sol. 
153. 


„SZCZUR jest wrogiem żeglarza“ 
Tępcie go pewnym i jedynym nau- 
kowo wypróbowanym środkiem 


Ratyną i Ratyniną. 
S E R 0V A C Wytwórnia Surowic | 


i Szczepionek 
LWQÓW, ul. Senatorska 5. 
Telefon !—07. 
Informacje i pouczenia odwrotnie. 


„Hotel Centralny* 


Tel, 16 Tczew, Rynek 2. Tel. 16 


właśc. Stanisław Klarowski 


Wyborna kuchnia, 
Stare wina. 


Rzetelna obsługa | Rzetelna obsługał 
Centralne ogrzewanie. 


„ATLANTIC. 


Towarzystwo Transportowe z o. p. 


Hundegasse 94 Gdańsk Hundegasse 94 
Telefony: 28272, 85276 — Śpichrz „Atlantic“ 
Weichselbahnhorf. 

Adres telegr.: „ATLATRANSPORT* 
Specjalność: 

Transporty masowe t. j. złom, ce- 
ment, wegiel, sztuczne nawozy. 


64. ŻEGLA RZ POL 


Ruch okrętowy w porcie gdańskim. 


SK I 


Do Gdańska 


Z Gdańska T 
A BL > a 
zawinął, zawinie odpłynie Nazwa okrętu aa WARN 
data skąd dokąd data e. 
z Nowego Jorku |do Nowego Jorku | 21.2.| Lituania Baltic America Line 
m s ° 13.3.| Estonia „ 
18. 2. | „ Londynu „ Londynu 17.2.| Smolensk Ellerman Wilson-Line 
4 2. s Hull „ Hull 17.2.| Kovno D 
20. 2. | „ Londynu „ Londynu 24.2.| Tasso s 
2i. 2: | „ Hull „ Hull 24.2.] Kolpino R 
LA a 
Ruch okrętów przewidywany. 
Rozkład linji LISZNA Havre- oni 
Do Gdyni : 2 Gdyni Towarzystwo 
zawinął, zawinie odpłynie Nazwa okrętu P 
data | skąd dokąd data 
2m2 z Le Havre do Le Havre 2224 | S. S. Pologne Cie Generale 


Rynek Drzewny 


Organ dla handlu i przemysłu 
IX rok istnienia. Wychodzi w 
poniedziałki, środy i piątki. 


Numery okazowe bezpłatnie 
Składnica Narzędzi Leśnych 


Transatlantique 


Przegląd leśniczy 


Czasopismo miesięczne dla leś- 
niczych. Rok zał. 1876. Niezbę- 
dne dla każdego leśnika. 


dostarcza wszelkie narzędzia leśne po cenach ściśle wyliczonych. Katalog na żądanie. 


Składnica Nasion Leśnych 


dostarcza nasiona wszystkich drzew iglastych i liściastych. 


Drukarnia 


wykonuje szybko i starannie wszelkie zamówienia i posiada na składzie rozmaite formularze 


książkowości tartacznej i leśnej. 


Administracja Przeglądu Lośniczego i Rynku Drzewnego 


POZNAŃ, Wielkie Garbary 20; telef. 1820 i 3406 


Administracja „Żeglarza Polskiego” 


Tczew, ulica Strzelecka 5 


wysyła następujące wydawnictwa: 


J. Klejnot- Turski. Pięciojęzykowy słownik żeglarski Ark. I G o : O 

— Dokumenty morskiego prawa handl. Gdańsk 1924 . a - Q . . 

— Wisła Morska. Z 3 planami i 6 ilustr. Tczew 1926 A è 

M Wojtkiewicz, inż. kom. Droga wodna Warszawa — Bałtyk. Warszawa 1926 

— Wisła Pomorska. Warszawa 1926 . . 

F. M. Winowicz. Praktyczny podręcznik dla handlu zamorskiego. "Gdańsk 1924 

Kpt. Paasch. Słownik marynarski angielsko-francusko-niemiecko-hiszpańsko-włoski 
1300 stron 109 tablic rysunków. 1924. : : 

oraz najnowsze wydania w jezyku francuskim: 

Przegląd miesięczny Revue Maritime (maryn. wojenna) prenumerata roczna 
pojedyńcze tomy, bogato ilustrowane 

L. Bronkhorst Podręcznik dla RE wę na kapitana przybrzeżnej żeglugi. 106 
rys. 526 str. 1926 R Ń 

Podręcznik manewrowania. "392 rys. 622 str. 1926 

De Balincourt i franc. sztab morski. Floty wojenne wszystkich państw na rok 
1927. Najnowsze wydanie. 800 rys. i fotogr. 733 str. b i z 

B. Maurice. Statek handlowy. Z licznemi rys. 320 str. 1923 

Clerc-Rampal. Praktyka yachtingu. 83 rys. 384 str. 1926 5 

B. Aiilet Eksploatacja handlowa statku z 28 ryc. 98 str. 1923 

J. M. Le Guilcher. Wykład praktyczny kotłów i maszyn statków handlowych. Z 
840 ryc. 512 str. 1923 

St. Millot. Prace mechaniczne na pokładzie i w stoczni 1924 ` 

Barthelemy. — Podręcznik hygjeny okrętowej. 364 str. 1922. 6 z z 

Martin. Podręcznik handlowego prawa morskiego. 480 str. 1924. . 5 . 

V— Adm. Perrin. Tablice nautyczne. Wyd. 8-me 1927. 


Za zaliczką 90 gr Orożej. 


Redaktor Józef R. Klejnot. Nakładem wydawnictwa „Żeglarz Polski“. 


4,70 zł 


20,80 zł 
5,10 zł 
8,90 zł 
11,30 zł 
6,70 zł 


— Wszystkie ceny rozumieją się z przesyłką. 
Odbito w drukarni 


Nr. 5 (208) 1928 r, 


Głuchota uleczalna! 
Fenomenalny wynalazek „EUFONJA* 
zademonstrowany specjalistom. — Sa- 
mi się w domu wyleczycie z przytę- 
pionego Słuchu, szumu i cieknięcia z 
uszów. — Liczne podziękowania, 

Pouczającą broszurę wysyła bez- 
płatnie na żądanie  „EUFONJA% 
Liszki koło Krakowa. 


SKARBOPOL 
Gdańsk 
Eksport węgla 


Polskich kopalni Skarbowych 


na Górnym Śląsku 
Skarbopol — Kohlenvertrieb 
G. m. b. 
Töpfergasse 34, PO. 

IA leczniczy, czysto pszczelny pod 
Miód gwarancją, 5 kg. zł 15 50 - 10'kg. 
zł 28 50 - 20 kg. 53 zł wraz z blaszanką i o- 
płatą pocztową wysyła za zaliczką 


Stanisław Elenberg 
Tarnopol XVII skrytka pocztowa 94. 


— p 


=) 


ALMANACH 


` Leglarza Polskiego 


1927/28 
ukazał się drukiem 


| (całkowicie nowe opracowanie nasze 
książki podręcznej). 


Bogato ilustrowany, z licznemi 
tablicami, planami portów, rysunka- 
mi wszystkich statków polskich, ta- 
błicami miar morskich i kolorową 
tablicą flag sygnałowych. 


Treść: 
Kalendarjum. Dane astronomiczne i 
pomiarowe. Polskie urzędy morskie. 
Porty polskie (z planami). Statystyka 
Gdyni, Gdańska i Tczewa do r. 1927. 
Marynarka wojenna i handlowa, świa- 
towa i polska na 1. I. 1927, Polskie 
szkolnictwo morskie. Podręczniki že- 
głarskie. Nauka o wiatrach a przepo- 
wiednie pogody. Sport żaglowy i mo- 
torowy. Kierowanie pod żaglami. Ra~ 
dy przy nabyciu żaglówki i moto- 
rówki. Ratowanie tonących. Stacje i 
przyrządy ratunkowe. Żegluga rzecz- 
na. Ładunki okrętowe (tablice). 
Formalności portowe. Konosament. 
Umowa frachtowa. Maklerzy okręto- 
wi. Asekuracja morska. Malowanie 
statku. 


| 
| 
JE 
| 
JE 
, 
| 


Cena 4 zł. 
Wysyła wydawnictwo 


„„Zeglarza Polskiego 
TCZEW, ulica Strzelecka 5. 
Konto P. K. O. 170 044. 


Dla roczn. prenumeratorów na r. 1927 
oraz dla nowych nabywców rocznika 
1926 w cenie 4 zł cema 2,50 zł. 


© zmzrmzi A tka TAAA TALITA Sika ALALA 


E, TIE A SZERZI DEPOZE A I I SERIL A TEA TEIE: PPPE X IZAIRE Ladd A TTZITTL TZTIYPZ X ZIETZA ZAAZDZZ, F. 
ZETA X IATE TONIE K E SE EEA EEE. POA BE A POZIE TAFIR 5 LE T, 1 EOT 


(o A 


„Pielgrzyma* w Pelplinie. 


